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論文内容要旨
Inthisstudy,controlofpassengervehicle'saerodynamiccharacteristicsbyvaryingrearconfigurationhasbeen
 investigated,Thes㎞pli且edmodeiswereused.Theanalysisanddiscussionwerebasedonthewindtumelexperimental
 resultsandthenumericalresults.Fh・st,thesteadyaerodynamiccharacteristicsofthemodelswereexperimenta1
 血vestigate¢thenistheunsteadyaer・dynamiccharacteristics.Atlasちt・clari旬the血auence・funderb・dyn・w・n
aerodynamiccharacteristicsofthemodels,themechanismofunderbodyflowwasstudiedbynumericalmethod.
 Itisshownthattheaerodynamiccharacteristicscouldbeenhancedbyopt㎞izingtherearconfigurationofthemodels・
 丁血ereasonisbecausethattheaero(iynamiccharacteristicsaresignificantlyinfluencedbytheflowthroughthe
 passengervehicleandthewakebehindthepassengervehicle.Theflowt㎞・oughthevehicleandthewakestructure
 couldbecontrolledbymodify血gtherearconfiguration.
DragForceandLiftForce
 AsshowninFig.1,fbrthedragfbrce,theinHuenceofthesamemethodondi価erentmodelisdi飾rent.With
roundingtheupper-rearend,thedragfbrceofthesquarebackmodelisdecreaseαwhilethe(iragfbrceofthenotchback
 m。delis血creased.Onthe・therhan¢with・ptimizingtherearmderb・dyangle(〃一5。),the血agf・rce・fthe
 notchbackisdecreased,whilethedragforceofthesquarebackmodelisincrease(ibytheincreasedrea卜underbody
 angle.An・tew・曲yresultisthatthegradien{・f血ag鉛rcewiththeincreasedrea卜underb・dyangle・fthen・tchback
 modelbecomesca㎞byroundingthe廿u爵deckend.Thedragfbrceisincreasedwhentheangleislowerthanthe
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could be increased by rounding the trunk-deck end. 
With increasing the diffaser angle ofthe rear underbody, the underbody flow could be accelerated. On the other hand, 
the reattachment length on the rear underbody slant is shortened because the underbody flow separates from the rear 
slant at e=10' , 15' , 20' . The underbody separated flow in the wake could be moved to upper side and the tailing 
vortices behind the rear underbody corners are expanded with increasing the diffaser angle. As the expanded underbody 
trailing vortices could decrease the pressure of flow behind the passenger vehicle, the drag force at e=10 , 15 , 20 is 
increased. The accelerated underbody flow and the separated underbody flow could decrease the pressure on the rear 
underbody. Hence, the lift force of the notchback passenger vehicle could be decreased, in other words, the cruising 
stability could be enhanced by increasing the rear underbody angle. 
For the notchback models with round trunk-deck end, as the ti'ailing vortices in both sides behind the trunk deck 
could be expanded, it is deduced that the expanded trailing vortices behind the trunk deck could be applied to inhibit the 
expanding of the trailing vortices in both sides behind the underbody comers. This is deduced as the reason that the drag 
force ofthe notchback model at e=10 , 15 , 20 could be decreased by the round trunk-deck end. 
For the squareback model, the dominant fluid motion in the wake is the large-scale separated flow behind the roof 
end. The large-scale separated flow is a two-dimensional flow and it is almost parallel to the fi'eestream velocity. The 
large-scale separated flow could be inhibited by rounding the roof end of the squareback model and the pressure on the 
roof could be therefore decreased. On the other hand, the recirculating' region in the wake is decreased by the round roof 
end and the pressure on the rear body could be recovered. For these reasons, the drag force could be decreased and the 
lift force would be increased by rounding the roofend. 
With inereasing the difftiser angle of the rear underbody of the squareback model, the accelerated underbody flow 
and the separated flow on the slant of the rear underbody are also confirmed. Still for the squareback model, the trailing 
vortices behind the rear underbody corner could be expanded by increasing the underbody diffuser angle. For the same 
reason ofthe notchback models, the drag' force is increased and the lift force is decreased as the rear underbody angle 
increasing. 
Unsteady Aerodynamic Characteristics 
It is clarified that the unsteady aerodynamic characteristlcs of the passenger vehicles are mainly 
fluid motion in the central section. 
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 論文審査結果の要旨
 地球温暖化問題の深刻化に伴い人類の生活環舞は悪化し続けている・炭酸ガス排出要因の一つは輸送
 機器からのもので昂る。温暖化問題に対して具体的に対処するためには、数多く出回っている雫用車の
 燃料消費量を低減することも有効である。また、高速道路を利用する機会も増ネた税状では、燃費向上
 に加えて高速時の走行安全性も強く求められている6
 本論文は,自動車の空力性能を抜本的に改善することを目的とし、複雑な流れ場に関して実験と計算に
 より行った研究である。現状の問題点を科学的に分析、問題点を整理し、空気力学的な抵抗及び揚力の
 低減族現するためには何が必要かを論じたものであり・全締章よ鯵る・
 第1章は緒論である。
 第2章では、乗用車の後尾形状の一部を変更することにより後流構造を制御し、定常な空気力学性能
 を改善する可能性を風洞実験により検証している。その結果、乗用車の律縁上部に丸みを設けることで
 後流の再循環領域を減少させることができ、走行する自動車あ背圧を回復させる上で有効であることを
 ボした。しかし、・後流の三次元性が強く、車体両側面からの瀬が後尾形状の変化によって強く塗るため・
 背圧の回復だけでは抗力の低減を得ることは難しいことも明らかにしている。,両側の渦の成長がその原
 因であること、さらに、両側面の渦を抑制すれば抗力の低減ができることを明らかにしている・一方・
 床下後部を適度に跳ね上げることによって床下流れの制御し、・後流構造を改善することにも成功して'い
 る。改善された後流構造によって、抗力及び揚力を低減することに成功している。また、車体の後尾形
 状により乗用車の最高速度・走行安全性など空気力学性能を改善すること湖できる見通し脅得ている。
 以上の結果は、より実用的な乗用車の開発を行う上で有用な成果である。
ヰ
 第3章では、乗用車後尾形状が後流構造友び空気力学性能の非定常特性に与える影響を風洞宰験によ
 り検証している。・その結果、車体両側の渦の非定常特性は中心断面の流れの非定常特性に影響されるこ
 とを明らかにしている。床下後部を適切に跳ね上げることによって、床下に発生したはく離流れを積極
 的に利用することで車体中心断面の流れと両側面に発生する渦の非定常特性を制御することに成功し、
 後流の支酉己周波数をストローハル数で予測.している。これらの結果は乗用車後流構造の研究にとって新
 たな知見を与えるもので、流体力学においても新しい有用な成果である。
 第4章では、従来の風洞実験では測定困難な自動車の床下流れに関して数値解析により検討している。
 その結果、床下の跳ね上げ部に発生するはく離流れは、跳ね上げ角度の増加と共に強くなり・再付着長
 さが短くなることを明らかにしている。即ち跳ね上げ角度に最適な値が存在し、それは5～10度の間に
 あることを明らかにしている。この結果は、実験結果と一致した。以上、本章では実験と計算の二つの
 手法で実現象を明らかにしており、工学的に有用な成果である。
 第5章は結論で'ある。
 以上要するに本論文は、乗用車の後尾形状の最適化を行い、後流構造を改善することを模索、新たに
 空力性能が改善ナる手法を提案し、また床下流れに関して実験と計算を駆使して詳細に研究、従来の方
 .法では解明できない床下流れのメカニズムを明らかにしており、工学、特に機械工学の発展に寄与する
 ところが少なくない。
 よって、本論文は博士(工学)の学位論文として合格と認める1
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